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© Diebstahlschutzsystem fur ein Kraftfahrzeug und Verfahren zum Betreiben eines Diebstahlschutzsystems 

(57) Ein Diebstahlschutzsystem weist eine Sende- undEmp- 2Q M 

fangseinheit (20) im Kraftfahrzeug (10) auf, die Radarsig- 
nale breitbandig moduliert aussendet und daraufhin auf 
Echosignale wartet. Ein Codegeber (30), der ein Radarsig- 
nal empfangt, sendet seinerseits ein zusatzlich modulier- 
tes und codiertes Signal zuruck. Eine Auswerteeinheit 
analysiert alle empfangenen Echosignale einerseits nach 
einer Berechtigung des Codegebers (30) und andererseits 
hinsichtlich der Entfernung zwischen Codegeber (30) und 
Sende- und Empfangseinheit (20). 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Diebstahlschutzsystem fiir ein 
Kraftfahrzeug und ein Verfahren zum Betreiben eines Dieb- 
stahlschutzsystems, bei denen der Zugang (SchlieBsystem) 5 
zu einem Kraftfahrzeug und die Benutzung (Wegfahrsperre) 
nur bei Nachweis einer Berechtigung ermoglicht wird. 

Als Ersatz fur die iiblichen mechanischen SchlieBsysteme 
finden elektronische, zumeist funkbasierte SchlieBsysteme, 
zunehmend Einsatz. Ein derartiges funkbasiertes SchlieBsy- 10 
stem besteht aus einem elektronischen Schliissel, einem so- 
genannten Codegeber (auch als ED-Geber oder ID- Tag be- 
zeichnet) und mindestens einer Sende- und Empfangseinheit 
im Kraftfahrzeug. Der Codegeber weist einen Transponder 
auf, der einen elektronischen Code enthalt, der von einer 15 
oder mehreren Sende- und Empfangseinheiten per Funk ab- 
gefragt wird. 

Verschiedene beruhrungslose tJbertragungsarten sind 
derzeit in der Automobiltechnik ublich, wie beispielsweise 
Niederfrequenzsy steme im Frequenzbereich von 125 kHz, 20 
bei denen die Signale iiber Spulen ausgesendet und empfan- 
gen werden. Es sind auch Hochfrequenzsysteme bei 
433 MHz oder 868 MHz ublich. 

Ganz allgemein konnen zur Ubertragung von Signalen 
Mikrowellensysteme oder Radarsysteme verwendet wer- 25 
den. Mit Radarsignalen ist eine Entfemungs- oder Ab- 
standsmessung nach dem Radarprinzip moglich. Die Ab- 
standsmessung mit Mikrowellen basiert im wesentlichen 
darauf, daB ein Radarsignal in Richtung des MeBobjekts 
ausgesendet, an diesem reflektiert und nach einer Laufzeit 30 
als reflektiertes Signal wieder empfangen wird. Durch Aus- 
werten der Phasen- oder ZeitdifFerenz zwischen dem gesen- 
deten und dem empfangenen Signal kann dann auf die Ob- 
jektentfernung oder auch auf Entfernungsanderungen ge- 
schlossen werden. Neben der Pulslaufzeitmessung sind zur 35 
Entfernungsmessung auch Verfahren mit Frequenzmodula- 
tion (sogenannte FM- Verfahren = frequency modulated) 
oder Korrelationsverfahren gebrauchlich. Die allgemeinen 
RadarmeBprinzipien sind beispielsweise in J. Detlevsen 
"Radartechnik", Springer- Verlag, Berlin, 1989 beschrieben. 40 

Werden solche Funk- oder HF-tFbertragungsverfahren 
zum Ubertragen von Fernsteuersignalen bei femsteuerbarcn 
SchlieBsystemen oder Diebstahlschutzsystemen fur Kraft- 
fahrzeuge verwendet, so ist es bei diesen funkbasierten 
SchlieBsystemen sehr wichtig, daB der Ort des Codegebers 45 
bekannt ist, darnit ein Unberechtigter, der sich nicht in der 
Nahe des Kraftfahrzeugs befindet, nicht Zugang zu dem 
Kraftfahrzeug hat. 

Eine Moglichkeit einer Entfernungsmessung besteht 
darin, die mittlere ubertragene Leistung der Funksignale 50 
auszuwerten. Bei Niederfrequenzsystemen gelingt dies 
recht gut, erfordert jedoch einen erheblichen Aufwand bei 
Antennendesign und Antennenanbringung und oft spezielle 
Anpassungen an unterschiedliche Kraftfahrzeugtypen. 

Daher ist es Aufgabe der Erfindung, ein Diebstahlschutz- 55 
system zu schaffen, bei dem die Entfernung zwischen eine 
Codegeber und dem Kraftfahrzeug Beriicksichtigung findet. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die Merk- 
male der Paten tanspruche 1 und 4 gelost. Dabei wird eine 
Sende- und Empfangseinheit im Kraftfahrzeug verwendet, 60 
die Sendesignale breitbandig aussendet und daraufhin auf 
Echosignale wartet. Einer Auswerteeinheit werden alle 
empfangenen Echosignale zugeleitet. Diese ennittelt dann 
mit Hilfe der Echosignale einer einerseits die Berechtigung 
und andererseits eine Aussage iiber den Abstand zwischen 65 
Codegeber und Kraftfahrzeug. Davon abhangig konnen 
dann entsprechende Elemente, wie eine Zentralverriege- 
lungsanlage oder eine Wegfahrsperre gesteuert werden. 



536 Al 

2 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in den 
Unteranspriichen wiedergegeben. 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung werden im folgen- 
den anhand der schematischen Zeichnungen naher erlautert. 
Es zeigen: 

Fig. 1 ein erfindungsgemaBes Diebstahlschutzsystem, das 
in einem Kraftfahrzeug angeordnet ist, 

Fig. 2 bis 5 Ausfuhrungsbeispiele mit Blockschaltbildern 
des Diebstahlschutzsystems nach Fig. 1, 

Fig. 6A und 6B binare Darstellung von Abfragesignal 
bzw. Echosignal, 

Fig. 7 zugehorige Autokorrelationsfunktion, die durch 
korrelieren von Abfragesignal und Echosignal entsteht, 

Fig. 8 ein Frequenzspektrum eines von einer Empfangs- 
einheit des Diebstahlschutzsystems gemessenen Echosi- 
gnals, und 

Fig. 9A bis 9D Frequenzspektren der Echoprofile zum 
Dekodieren des empfangenen Echosignals. 

Ein Diebstahlschutzsystem fur ein Kraftfahrzeug 10 (Fig. 
1) weist eine Sende- und Empfangseinheit (in den Fig. 2 
oder 3 naher dargestellt) auf, die im Fahrzeug 10 beispiels- 
weise am Innenspiegel/Riickspiegel 17 angeordnet ist. 
Diese Sende- und Empfangseinheit 20 sendet bei Bedarf 
oder standig Sendesignale breitbandig aus und wartet dar- 
aufhin auf den Empfang von reflektierten Signalen (im fol- 
genden als Echosignale bezeichnet). 

Die Sendesignale werden im Mikrowellenbereich breit- 
bandig moduliert ausgesendet. Diese Signale werden an Ob- 
jekten zum Teil oder vollstandig reflektiert oder auch mehr- 
fach reflektiert und zu der Empfangseinheit zuriickubertra- 
gen. 

Breitbandig bedeutet dabei, daB eine Oszillatorfrequenz 
innerhalb eines relativ groBen Frequenzbandes beim Senden 
oder Empfangen variiert und de- oder moduliert wird. Dies 
steht im Gegensatz zur typischen Modulation, bei der bei ei- 
ner festen Tragerfrequenz moduliert und demoduliert wird. 

Falls ein tragbarer Codegeber 30 mit einem Transponder 
im Wirkungsbereich der Sende- und Empfangseinheit 20 
(d. h. innerhalb der Reichweite) angeordnet ist und ein Sen- 
designal empfangt, so niinmt er seinerseits eine Modulation, 
ublicherweise bei der Modulationsfrequenz fM, vor und sen- 
det ein moduliertes Codesignal zuriick (infolge eines akti- 
ven Reflektors, der im Fachjargon auch als Backscatter be- 
zeichnet wird). 

Bei einem ersten Ausfiihrungsbeispiel eines Diebstahl- 
schutzsystems nach Fig. 2 wird eine Authentifikation (Aus- 
senden eines Abfragesignals, Zurucksenden eines Codesi- 
gnals und Auswerten des Codesignals beziiglich seiner Be- 
rechtigung) mit Hilfe eines sogenannten Korrelationsemp- 
fangers durchgefiihrt. Das Diebstahlschutzsystem besteht 
aus mehreren Codegebern 30 und mehreren Sende- und 
Empfangseinheiten 20 im Kraftfahrzeug 10. Eine oder meh- 
rere Sende- und Empfangseinheiten 20 senden ein Abfrage- 
signal aus. Ein Codegeber 30, der das Abfragesignal emp- 
fangt, antwortet mit seinem Codesignal. 

Die Sende- und Empfangseinheit 20 besteht dabei aus ei- 
nem Lokaloszillator 211 (LO), einem Modulator 212 
(MOD), einem Codespeicher 213 (CODE), einem HF-Ver- 
starker 22 (HFA), einem Transceiver 23 (TRX) oder Mi- 
scher, einer Antenne 24 (ANT) und einem Korrelator 251 
(COR). Das vom Lokaloszillator 211 erzeugte Signal wird 
mit einem Code aus dem Codespeicher 213 in dem Modula- 
tor 212 moduliert. Der HF-Verstarker 22 dient zur Signal- 
aufbereitung und zur Entkopplung des Empfangerteils des 
Transceivers 23 vom Signalgenerator. Das modulierte Si- 
gnal (Abfragesignal) wird iiber den Transceiver 23 geleitet 
und breitbandig moduliert im Mikrowellenbereich iiber die 
Antenne 24 abgestrahlt 
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der erfindungsgemaBen Vorrichtung zur Fahrzeugidentifika- 
tion vorgesehen, daB im Betrieb die primare Identifikations- 
einrichtung im Fahrzeug verborgen anordenbar ist, insbe- 
sondere in einem Gehause, Chassis, Rahmen, Gesteli oder 
dergleichen des Fahrzeugs. 5 
[0017] Neben der bevorzugten Eigenschaft der Autarkie 
der primaren Identifikationseinrichtung ist es in einer weiter 
bevorzugten Ausfiihrungsform vorgesehen, daB in der pri- 
maren Identifikationseinrichtung zur zusatzlichen externen 
Kommunikation und/oder Energieversorgung eine erste 10 
bzw. eine zweite Leitungseinrichtung vorgesehen sind. 
[0018] Obwohl die sekundare Identifikationseinrichtung 
vor jedem Transfer fahrzeugspezifischer Daten in langreich- 
weitiger Art und Weise die auszusendenden fahrzeugspezifi- 
schen Daten jedesmal durch Akti vierung der primaren Iden- 15 
tifikationseinrichtung erhalten konnte, ist es vorteilhafter- 
weise vorgesehen, daB die sekundare Identifikationseinrich- 
tung ihrerseits eine Speichereinrichtung zur Speicherung der 
irgendwann einmal erhaltenen fahrzeugspezifischen Daten 
aufweist. Aufgrund der Wechselwirkung der sekundaren 20 
Identifikationseinrichtung mit der primaren Identifikations- 
einrichtung kann dieser Speicher auch als fliichtiger oder 
Schreib-Lesespeicher, vorzugsweise als RAM oder derglei- 
chen ausgebildet sein. Sollte einmal aufgrund eines beson- 
deren Umstandes der im fliichtigen Speicher enthaltene In- 25 
formationsgehalt, namlich die fahrzeugspezifischen Daten, 
verlorengegangen sein, so konnen diese Informationen je- 
derzeit wieder durch Aktivierung der primaren Identifikati- 
onseinrichtung abgerufen werden. Vorzugsweise weist die 
Speichereinrichtung der sekundaren Identifikationseinrich- 30 
tung ebenfalls ein ROM, PROM, EPROM, EEPROM oder 
dergleichen auf. 

[0019] Zum Aussenden fahrzeugspezifischer Daten weist 
die sekundare Identifikationseinrichtung eine Sendeeinrich- 
tung auf. Zum Empfangen eines Initiierungs- und/oder Be- 35 
fehls-ZDaten signals weist die sekundare Identifikationsein- 
richtung eine Empfangseinrichtung auf. 
[0020] Die Empfangseinrichtung und/oder die Sendeein- 
richtung sind vorteilhafterweise geratemaBig zusammenge- 
faBt. Ferner ist es von Vorteil, wenn die Empfangseinrich- 40 
tung und/oder die Sendee! nrichtung eine, insbesondere ge- 
meinsame, Antenneneinrichtung aufweisen. 
[0021] Zur Versorgung der sekundaren Identifikationsein- 
richtung mit Betriebsenergie, insbesondere mit einer Be- 
triebsspannung, weist diese einen Energiespeicher, insbe- 45 
sondere eine Batterie, einen Akkumulator oder dergleichen, 
auf oder ist an die Versorgungsspannung des Fahrzeugs an- 
geschlossen. 

[0022] \forzugsweise ist die sekundare Identifikationsein- 
richtung als aktiver Transponder oder dergleichen, insbe- 50 
sondere mit einer Sende-/Empfangsfrequenz im MHz- oder 
GHz-Bereich, ausgebildet. Dies gewahrleistet eine hinrei- 
chende Reich weite und damit auch eine Sicherheit von 
Empfang und Sendung im Fahrbetrieb des mit der erfin- 
dungsgemaBen Vorrichtung zur Fahrzeugidentifikation aus- 55 
geriisteten Fahrzeugs, 

[0023] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausfuhrungsform 
der erfindungsgemaBen Vorrichtung zur Fahrzeugidentifika- 
tion ist es vorgesehen, daB die sekundare Identifikationsein- 
richtung im Betrieb im Fahrzeug in einem Gehause, Chas- 60 
sis, Rahmen, Gesteli oder dergleichen des Fahrzeugs anor- 
denbar ist. Grundsatzlich kann es sich dabei um eine mobile 
Einrichtung handeln, im Gegensatz zur primaren Identifika- 
tionseinrichtung, welche ja aufs innigste mit dem Fahrzeug 
verbunden und diesem zugeordnet sein soli und deshalb vor- 65 
zugsweise unlosbar und unveranderbar mit diesem Fahrzeug 
verbunden sein muB. 

[0024] Eine mobile sekundare Identifikationseinrichtung 
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kann dariiber hinaus auch bei einem bestehenden Altfahr- 
zeug, welches an sich eine primare Identifikationseinrich- 
tung in der einen oder anderen Form aufweist, nachgeriistet 
werden. 

[0025] Bei einer weiteren bevorzugten Ausfuhrungsform 
ist es vorgesehen, daB in der sekundaren Identifikationsein- 
richtung zur zusatzlichen externen Kommunikation und/ 
oder Energieversorgung eine erste bzw. zweite Leitungsein- 
richtung vorgesehen sind. Es kann zum Beispiel daran ge- 
dacht werden, daB wahrend des Betriebs des Fahrzeugs oder 
in dem Fall, in dem die Fahrzeugbatterie eine ausreichende 
Betriebsspannung aufweist, der Bereitschaftszustand der se- 
kundaren Identifikationseinrichtung durch Spannungsver- 
sorgung aus der Fahrzeugbatterie aufrechterhalten wird. Bet 
iangeren Standzeiten dagegen sollte, um spaterhin ein Star- 
ten des Fahrzeugs nicht zu behindern, auch die sekundare 
Identifikationseinrichtung intern auf eine letzte eigene Ener- 
giereserve zuruckgreifen. Die eigene letzte Energiereserve 
stellt sicher, daB eine Fahrzeugidentifikation auch noch dann 
moglich ist, wenn zum Beispiel widerrechtlich die Span- 
nungsversorgung durch die Fahrzeugbatterie abgeklemmt 
wurde, um zum Beispiel vorsatzlich eine Identifikation, zum 
Beispiel bei Diebstahl, abzuwenden. Durch die langreich- 
weitige Arbeitsweise der sekundaren Identifikationseinrich- 
tung ist es somit moglich, ein als gestohlen gemeldetes 
Fahrzeug grundsatzlich auch iiber groBere Distanzen abzu- 
fragen, um sornit den Standpunkt des abhandengekomme- 
nen Fahrzeugs bestimmen zu konnen. 
[0026] Bei einer weiteren bevorzugten Ausfuhrungsform 
ist die sekundare Identifikationseinrichtung im Betrieb auch 
extern, insbesondere iiber eine externe Steuereinrichtung, 
vorzugsweise durch den Fahrzeugfiihrer oder eine andere 
autorisierte Person, steuerbar ausgebildet. So kann zum Bei- 
spiel daran gedacht werden, neben den durch die primare 
Identifikationseinrichtung ubermittelten fahrzeugspezifi- 
schen Daten auch weitere Daten, zum Beispiel den Zustand 
des Fahrzeugs im Hinblick auf seine Betriebsparameter, 
seine Insassen oder auch im Hinblick auf beforderte Giiter 
oder Passagiere, zu erweitern. Auch kann daran gedacht 
werden, daB iiber die Steuereinrichtung und die daran ange- 
koppelte sekundare Identifikationseinrichtung auf die Infor- 
mationsinhalte der primaren Identifikationseinrichtung zu- 
gegriffen wird, um diese nach Autorisierung mittels eines 
entsprechenden Codes umzuprogrammieren und ihre Infor- 
mationen zu korrigieren oder zu andern, 
[0027] Um eine Nachrustbarkeit von Altfahrzeugen zu ge- 
wahrleisten oder auch eine Reparatur einer defekten erfin- 
dungsgemaBen Vorrichtung zur Fahrzeugidentifikation zu 
gewahrleisten, ist es vorgesehen, daB die sekundare Identifi- 
kationseinrichtung in oder an einem Fahrzeug losbar befe- 
stigbar ausgebildet ist. Nach Austausch der defekten Kom- 
ponente und Neu- oder Reinstallation der sekundaren Iden- 
tifikationseinrichtung werden dann beim ersten Inbetrieb- 
nehmen oder beim ersten Anfordern fahrzeugspezifischer 
Daten die wiederum durch Initiierung der primaren Identifi- 
kationseinrichtung an diese sekundare Identifikationsein- 
richtung iibermittelt und zur Verfugung gestellt. 
[0028] Nachfolgend wird die erfindungsgemaBe Vorrich- 
tung zur Fahrzeugidentifikation anhand einer schematischen 
Zeichnung auf der Grundlage bevorzugter Ausfuhrungsbei- 
spiele naher erlautert. In dieser zeigt 

[0029] Fig. 1 ein schematisches Blockdiagramm eines er- 
sten Ausfiihrungsbeispiels der erfindungsgemaBen \brrich- 
tung zur Fahrzeugidentifikation und 

[0030] Fig. 2 eine andere Ausfuhrungsform der erfin- 
dungsgemaBen Vorrichtung zur Fahrzeugidentifikation, wel- 
che in einem entsprechenden Fahrzeug angebracht ist. 
[0031] In dem schematischen Blockdiagramm der Fig. 1 
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ist ein Ausfiihningsbeispiel der erfindungsgemaBen Vorrich- 
tung 10 zur Fahrzeugidentifikation mit einer primaren Iden- 
tifikationseinrichtung 1 und einer sekundaren Identifikati- 
onseinrichtung 2 dargestellt. Beide Identifikationseinrich- 
tungen 1 und 2 weisen Empfangseinrichtungen 13 bzw. 23 5 
sowie Sendeeinrichtungen 14 bzw. 24 auf, die jeweils eine 
gemeinsame Antenne 16 bzw. 26 zum Empfangen bzw. Sen- 
den beinhalten. 

[0032] Des weiteren weisen die Idenufikationseinrichtun- 
gen 1 und 2 jeweils einen Datenspeicher 12 bzw. 22 auf. Der 10 
Datenspeicher 12 der primaren Identifikationseinrichtung 1 
ist als Lesespeicher, zum Beispiel als EEPROM, ausgebildet 
und wird bei seiner Herstellung bzw. beim Anbringen der 
primaren Identifikationseinrichtung 1 mit fahrzeugspezifi- 
schen Daten Dl belegt, welche dann zu einem spateren Zeit- 15 
punkt an den Speicher 22 der sekundaren Identifikationsein- 
richtung 2 iibertragen werden, welcher als Leseschreibspei- 
cher RAM ausgebildet ist und neben den Daten Dl der pri- 
maren Identifikation auch noch weitere fahrzeugspezifische 
Daten zur Speicherung aufweisen kann. 20 
[0033] Die primare Identifikationseinrichtung 1 ist als 
passiver Transponder ausgebildet und benotigt zu seiner Ak- 
tivierung ein Initiierungs-/Speisesignal C. Nach Empfang 
dieses Initiierungssignals C iiber die Antenneneinrichtung 
16 durch die Empfangseinrichtung 14 wird in der Emp- 25 
fangseinrichtung 14 selbst oder aber in der Steuereinrich- 
tung 11 der primaren Identifikationseinrichtung 1 die zum 
Aussenden der fahrzeugspezifischen Daten Dl notwendige 
Energie ausgekoppelt und gegebenenfalls in einem Energie- 
zwischenspeicher 15 temporar zwischengespeichert wer- 30 
den. 

[0034] Die sekundare Identifikationseinrichtung 2 ist als 
aktiver Transponder ausgeiegt und weist dazu einen Ener- 
giespeicher 25 in Form eines Akkumulators oder einer Bat- 
terie auf. Zur Verarbeitung des Aussendens und des Emp- 35 
fangens der fahrzeugspezifischen Daten D2 durch die se- 
kundare Identifikationseinrichtung 2 weist diese eine Steu- 
ereinrichtung 21 auf, Diese kann auch fiber weitere externe 
Leitungen 27 und 28 zur Versorgung mit weiteren Daten 
bzw, zur externen Energieversorgung aufweisen. 40 
[0035] Im Betrieb wird bei der Herstellung eines Fahr- 
zeugs 100 zunachst nur die primare Identifikationseinrich- 
tung 1 verborgen untergebracht, zum Beispiel im Fahrge- 
stell eines Fahrzeugs 100, und davor oder auch dabei mit 
entsprechenden eindeutigen, das Fahrzeug identifizierenden 45 
fahrzeugspezifischen Daten Dl geladen. Erst nach Fertig- 
stellung des Fahrzeugs 100 im Produktionsbetrieb, bei wel- 
chem unterschiedliche Ternperatur- und Produktionsbedin- 
gungen, welche fur die komplexere zweite Identifikations- 
einrichtung 2 schadlich sein konnten, auftreten, wird diese 50 
zweite Identifikationseinrichtung 2 im Fahrzeug 100 ange- 
bracht. 

[0036] Im Betrieb der Vorrichtung zur Fahrzeugidentifika- 
tion 10 wird von einem externen Sender ES fiber ein Anfor- 
derungssignal A eine Fahrzeugidentifikation angefordert. 55 
Dies kann wahrend des Stehens des Fahrzeugs, zum Bei- 
spiel auf einem Parkplatz, wahrend einer Kontrolle oder der- 
gleichen, aber auch gerade wahrend der Fahrt geschehen. 
Das Anforderungssignal A wird durch die Empfangseinrich- 
tung 24 der sekundaren Identifikationseinrichtung 2 mittels 60 
der entsprechenden Antenneneinrichtung 26 empfangen und 
analysiert, woraufhin die Steuereinrichtung 21 der sekunda- 
ren Identifikationseinrichtung 2 zunachst veranlatft, die pri- 
mare Identifikationseinrichtung 1 fiber ein Speisesignal C 
zur Abgabe der fahrzeugspezifischen Daten D 1 zu initiieren. 65 
Das Speisesignal C wird, wie oben beschrieben wurde, 
ebenfalls fiber die Sendeeinrichtung 23 und die damit ver- 
bundene Antenneneinrichtung 26 abgestrahlt. Nach Emp- 



fang der fahrzeugspezifischen Daten Dl von der primaren 
Identifikationseinrichtung 1 werden diese gegebenenfalls in 
der Speichereinrichtung 22 der sekundaren Identifikations- 
einrichtung 2 zwischengespeichert und gegebenenfalls auch 
mit weiteren fahrzeugspezifischen Daten erganzt. Nachfol- 
gend wird dann das Anforderungssignal A des externen 
Senders dadurch beantwortet, daB ein Datenpaket D2, von 
der Steuereinrichtung 21 gesteuert, der Sendeeinrichtung 23 
zugeleket und dann fiber die Antenneneinrichtung 26 lang- 
reichweitig an den externen Empfanger EE als Identifikati- 
onssignal I ausgesandt wird. 

[0037] Fig. 2 zeigt eine andere Form der erfindungsgema- 
Ben Vorrichtung zur Fahrzeugidentifikation 10, welche be- 
reits in einem entsprechenden Fahrzeug 100 angebracht ist. 
Die primare Identifikationseinrichtung 1 ist im Bereich des 
Fahrzeugs 100, zum Beispiel im Fahrzeuggestell oder der- 
gleichen, verborgen ausgebildet. Bei der Ausfuhrungsform 
der Fig. 2 weist die sekundare Identifikationseinrichtung 2 
eine primare Antenneneinrichtung 26a sowie eine sekundare 
Antenneneinrichtung 26b auf. Die primare Antennenein- 
richtung 26a dient zur Wechselwirkung mit der primaren 
Identifikationseinrichtung 1, also zum Abstrahlen eines In- 
itiierungs-/Speisesignals C an die primare Identifikations- 
einrichtung 1, um diese zum Abgeben und Aussenden der 
fahrzeugspezifischen Daten Dl zu veranlassen. Die sekun- 
dare Antenneneinrichtung 26B dient dem Empfang eines 
Anforderungssignals A von einem externen Sender und ent- 
sprechend dem Aussenden fahrzeugspezifischer Daten D2 
an den externen Empfanger. 

[0038] Insgesamt gesehen ergibt sich im Hinblick auf die 
vorliegende Erfindung folgendes Bild: 
Beim Stand der Technik wird fur die Identifikation eines 
einzelnen Fahrzeugs ein sogenannter Identifikationstrans- 
ponder eingesetzt, in welchem eine Kennziffer, zum Bei- 
spiel die Fahrgestellnummer, abgelegt ist und durch welchen 
dann das Fahrzeug weltweit identifiziert werden kann, und 
zwar auf eindeutige Art und Weise. Die bei diesen Identifi- 
kationstranspondern verwendeten Luftschnittstellen sind 
aufgrund ihrer unterschiedlichen Sendefrequenzen und 
Ubertragungsformen durch unterschiedliche Reichweiten, 
Datenubertragungsraten und Datenubertragungsgeschwin- 
digkeiten charakterisiert. Bei passiven, induktiven Syste- 
men erhalt man eine Arbeitsfrequenz im Bereich von etwa 
100 kHz, und ihr Vorteil liegt darin, daB sie passiv einsetz- 
bar sind und also keine eigene Energieversorgung benoti- 
gen, sondern fiber die Luftschnittstelle durch das Empfangs- 
signal gespeist werden. Nachteilig bei ihnen ist die geringe 
Datenubertragungsrate und die sehr kurze Reichweite. Ho~ 
herfrequente Systeme dagegen haben einen komplexeren 
Aufbau, benotigen eine hohere, eigene Energieversorgung 
und sind im Fahrzeug nicht verborgen und manipulationssi- 
cher unterbringbar. Dagegen besitzen sie eine hohere Uber- 
tragungsrate und auch eine hohere Reichweite bei der Da- 
tenubertragung. Nachteilig bei diesem aktiven System ist 
aufgrund ihrer eigenen Energieversorgung durch Akkumu- 
latoren oder Batterien, daB diese aktiven Systeme im Pro- 
duktionsprozeB nicht friih und auf eindeutige Art und Weise 
am Fahrzeug oder Teilen davon angebracht werden konnen. 
Beim ProduktionsprozeB treten oft erhohte Temperaturen 
auf sowie entsprechende mechanise he Belastungen, die auf- 
grund der komplexen Struktur der aktiven Systeme fur diese 
schadlich sind. Dies trifFt insbesondere fur die Batterien und 
Akkumulatoren zu, welche diesen hohen Temperaturen 
mdglichst nicht ausgesetzt werden sollten. 
[0039] Um beiden Belangen gerecht zu werden, sieht die 
vorliegende Erfindung eine Kombination von zweier Identi- 
fikationseinrichtungen zur einer Identifikauonsvorrichtung 
vor. Dabei dient die erste oder primare Identifikationsein- 
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richtung als passives und induktives System, insbesondere 
auch der Fertigungssteuerung oder Produktionssteuerung. 
Das zweite, gegebenenfalls spater hinzuzufugende System, 
namlich die sekundare Identifikationseinrichtung, ist dage- 
gen ein aktives, langreichweitig ausgelegtes System, wel- 
ches im MHz- oder GHz-Bereich arbeitet und den Anforde- 
rungen eines Identifikationssystems fur den Fahrbetrieb 
bzw. fiir groBe Reichweiten dient. 

[0040] Bei der Produktion wiirde zunachst ein passiver 
Transponder, namlich die primare Identifikationseinrichtung 10 
im Fahrzeug eingebaut werden. Diese konnte dann zum Bei- 
spiel an einer schwer erreichbaren Stelle der Karosserie oder 
des Fahrzeuggestells befestigt sein. Sobald dann das Fahr- 
zeug den Bereich der hohen oder schwankenden Temperatu- 
ren sowie der mechanischen Belastung verlassen hat, wiirde 15 
die sekundare Identifikationseinrichtung erganzt werden. Im 
Betrieb versorgt die sekundare Identifikationseinrichtung 
die primare, d. h. passive, Identifikationseinrichtung iiber 
cine Induktion mit Energie und wiirde von diesem die not- 
wendigen Daten erhalten oder mit diesem austauschen. Die 20 
erfindungsgemaBe Vorrichtung zur Fahrzeugidentifikation 
ist somit sicher, weil die Daten in ihr nicht verlorengehen 
konnen, namlich aufgrund der Festspeicherung in der pri- 
maren Identifikationseinrichtung. Dariiber hinaus ist sowohl 
eine Datenabfrage im Nahbereich, namlich zum Bei spiel 25 
wahrend der Produktion, als auch im Fahrbetrieb und im 
Fernbereich moglich. 

[0041] Besonders einfach und kostengiinstig gestaltet sich 
die erfindungsgemaBe Vorrichtung zur Fahrzeugidentifika- 
tion dann, wenn die sekundare Identifikationseinrichtung als 30 
im wesentlichen sendende Einrichtung zum langreichweiti- 
gen Aussenden der von der primaren Identifikationseinrich- 
tung ubernommenen Daten, insbesondere im wesentlichen 
ohne weitere Verarbeitung, ausgebildet ist, weil dann der 
technische Aufwand besonders gering ist. 35 
[0042] Eine weitere Vereinfachung und Kostensenkung 
ergeben sich dann, wenn die sekundare Identifikationsein- 
richtung als im wesentlichen mobile Funkeinrichtung, als 
Mobiltelefon oder dergleichen ausgebildet ist, weil letztere 
in den Fahrzeugen oft ohnehin vorhanden sind, z. B. in 40 
Nutzfahrzeugen, oder von vielen Fahrzeugfuhrern bereits 
besessen und wahrend der Fahrt ohnehin mitgefuhrt werden. 

BEZUGSZEICIIENLISTE 

45 

1 primare Identifikationseinrichtung 

2 sekundare Identifikationseinrichtung 

10 Vorrichtung zur Fahrzeugidentifikation 

11 Steuerung primarer Identifikationseinrichtung 

12 Datenspeicher 50 

13 Sendeeinrichtung 

14 Empfangseinrichtung 

15 Energiespeicher 

16 Antenneneinrichtung 

17 Datenaustauschleitung 55 

18 Energieaustauschleitung 

21 Steuerung sekundarer Identifikationseinrichtung 

22 Datenspeicher 

23 Sendeeinrichtung 

24 Empfangseinrichtung 60 

25 Energiespeicher 

26 Antenneneinrichtung 

26a primare Antenneneinrichtung 
26b sekundare Antenneneinrichtung 

27 Datenaustauschleitung 65 

28 Energieaustauschleitung 

A extemes Anforderungssignal 
C Initiierungs- und Speisesignal 



Dl primare fahrzeugspezifische Daten 
D2 sekundare fahrzeugspezifische Daten 
EE externer Empfanger 
ES extemer Sender 
I Identifikationssignal 

Patentanspriiche 

1. Vorrichtung zur Fahrzeugidentifikation mit: 
einer primaren Identifikationseinrichtung (1), welche 
im Betrieb einem Fahrzeug (100) eindeutig zuordenbar 
und in diesem anbringbar ist, welche dazu zur im we- 
sentlichen nichtfliichtigen und von einer Energiezufuhr 
unabhangigen Speicherung fahrzeugspezifischer Daten 
ausgebildet und welche zum zumindest teilweisen, ins- 
besondere kurzreichweitigen, Aussenden der fahrzeug- 
spezifischen Daten drahdos initiierbar ausgebildet ist, 
und 

einer sekundaren Identifikationseinrichtung (2), wel- 
che im Betrieb zum Initiieren der primaren Identifikati- 
onseinrichtung (1) zum Aussenden in dieser gespei- 
cherter fahrzeugspezifischer Daten, welche zum Emp- 
fang zumindest von der -primaren Identifikationsein- 
richtung (1) ausgesandter Daten und welche zumindest 
zum teilweisen, insbesondere langreichweitigen, Aus- 
senden der von der primaren Identifikationseinrichtung 
(1) empfangenen Daten ausgebildet ist 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet daB die primare Identifikationseinrichtung (1) 
zur Speicherung fahrzeugspezifischer Daten (Dl) eine 
Speichereinrichtung (12) aufweist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet daB die Speichereinrichtung (12) einen ROM, 
PROM, EPROM, EEPROM oder dergleichen aufweist 

4. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet daB die primare 
Identifikationseinrichtung (1) zum Aussenden fahr- 
zeugspezifischer Daten (Dl) eine Sendeeinrichtung 
(13) aufweist. 

5. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die primare 
Identifikationseinrichtung (1) zum Empfangen eines 
Initiierungs-, Speise- und/oder Befehls-/Datensignals 
(C) eine Empfangseinrichtung (14) aufweist. 

6. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 4 oder 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Sendeeinrichtung (13) 
und/oder die Empfangseinrichtung (14) eine, insbeson- 
dere gemeinsame, Antenneneinrichtung (16) aufwei- 
sen. 

1, Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet daB die primare 
Identifikationseinrichtung (1) zur Gewinnung von Be- 
triebsenergie, insbesondere einer Betriebsspannung 
oder dergleichen, aus einem empfangenen Signal aus- 
gebildet ist 

8. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die primare 
Identifikationseinrichtung (1) zur Zwischenspeiche- 
rung gewonnener Betriebsenergie einen Energiezwi- 
schenspeicher (15) aufweist 

9. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet daB die primare 
Identifikationseinrichtung (1) als passiver, insbeson- 
dere induktiv arbeitender, Transponder oder derglei- 
chen, insbesondere mit einer Sende-ZEmpfangsfre- 
quenz im Bereich von 100 kHz, ausgebildet ist. 

10. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die primare 



DE 100 38 297 A 1 

9 10 



Identifikationseinrichtung (1) im Betrieb in einem 
Fahrzeug (100) verborgen anordenbar ist, insbesondere 
in einem Gehause, Chassis, Rahmen, Gestell oder der- 
gleichen des Fahrzeugs (100). 

11. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 5 
sprue he, dadurch gekennzeichnet, daB in der primaren 
Identifikationseinrichtung (1) zur zusatzlichen exter- 
nen Kommunikation und/oder Energieversorgung eine 
erste (17) bzw. zweite Leitungseinrichtung (18) vorge- 
sehen sind. 10 

12. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dafi die sekundare 
Identifikationseinrichtung (2) zur Speicherung fahr- 
zeugspezifischer Daten (D2) eine Speichereinrichtung 

(22) aufweist. 15 

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Speichereinrichtung (22) einen RAM, 
ROM, PROM, EPROM, EEPROM oder dergleichen 
aufweist. 

14. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 20 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die sekundare 
Identifikationseinrichtung (2) zur Aussendung zumin- 
dest-fahrzeugspezifischer Daten (D2) eine Sendeein- 
richtung (23) aufweist. 

15. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 25 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die sekundare 
Identifikationseinrichtung (2) zum Empfang eines In- 
itiierungs- und/oder Befehls-/Datensignals eine Emp- 
fangseinrichtung (24) aufweist. 

16. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 14 oder 15, 30 
dadurch gekennzeichnet, daB die Sendeeinrichtung 

(23) und/oder die Empfangseinrichtung (24) eine, ins- 
besondere gemeinsame, Antenneneinrichtung (26) auf- 
weisen. 

17. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 35 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die sekundare 
Identifikationseinrichtung (2) zur Versorgung mit Be- 
triebsenergie, insbesondere mit einer Betriebsspannung 
oder dergleichen, einen Energiespeicher (25), insbe- 
sondere eine Batterie, einen Akkumulalor oder derglei- 40 
chen, aufweist. 

18. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die sekundare 
Identifikationseinrichtung (2) als aktiver Transponder 
oder dergleichen, insbesondere mit einer Sende-/Emp- 45 
fangsfrequenz im MHz- oder GHz-Bereich ausgebildet 
ist. 

19. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die sekundare 
Identifikationseinrichtung (2) im Betrieb in einem 50 
Fahrzeug (100), insbesondere in einem Gehause, Chas- 
sis, Rahmen, Gestell oder dergleichen des Fahrzeugs 
(100) anordenbar ist. 

20. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB in der sekunda- 55 
ren Identifikationseinrichtung (2) zur zusatzlichen ex- 
temen Kommunikation und/oder Energieversorgung 
einer erste (27) bzw. zweite Leitungseinrichtung (28) 
vorgesehen sind, 

21. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 60 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die sekundare 
Identifikationseinrichtung (2) im Betrieb extern, insbe- 
sondere uber eine exteme Steuereinrichtung, vorzugs- 
weise durch einen Fahrzeugfiihrer, steuerbar ausgebil- 
det ist. 65 

22. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die sekundare 
Identifikationseinrichtung (2) im oder am Fahrzeug 



(100) losbar befestigbar ausgebildet ist. 

23. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die sekundare 
Identifikationseinrichtung (2) als im wesentlichen sen- 
dende Einrichtung zum langreichweitigen Aussenden 
der von der primaren Identifikationseinrichtung (1) 
iibernommenen Daten, insbesondere im wesentlichen 
ohne weitere Verarbeitung, ausgebildet ist. 

24. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die sekundare 
Identifikationseinrichtung (2) als im wesentlichen mo- 
bile Funkeinrichtung, als Mobiltelefon oder derglei- 
chen ausgebildet ist. 



Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 
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Die erfindungsgemaBe Auswertung der empfangenen 
Echosignale gestattet es bereits mittels einer einzigen 
Sende- und Empfangseinheit 20 Schaltvorgange abhangig 
von der Entfernung des Codegebers 30 vorzunehmen. Es 
werden zwar dann die meisten Positionen des Codegebers 5 
30 erkannt, die Messung kann jedoch unter Unstanden noch 
relativ ungenau sein. 

Mittels einer Sende- und Empfangseinheit 20, die sich 
beispielsweise am Innenspiegel 17 befindet, kann der ge- 
samte Innenraum des Fahrzeugs und zugleich auch groBe 10 
Teile des AuSenraums von dem hochfrequenten Sendesi- 
gnale bestrahlt werden. Im Innenraum wird das Sendesignal 
durch die Karosserie mehrmals hin- und herreflektiert und 
somit die Fahrgastzelle weitgehend ausgeleuchtet. Die Fen- 
ster wirken nicht als Reflektoren, d. h. das von der Sende- 15 
und Empfangseinheit 20 im Fahrzeuginnern generierte Sen- 
designal kann somit in den AuBenraum gelangen. Anhand 
der erfindungsgemaBen Auswertung der Echosignale ist es 
jedoch schon nur mit einer einzigen Sende- und Empfangs- 
einheit 20 moglich, den Abstand zwischen Codegeber 30 20 
und Sende- und Empfangseinheit 20 zu messen. 

Mit Hilfe des Echosignals wird auch die Berechtigung fur 
den Codegeber 30 iiberpruft. Nach Aussenden eines-Mikro- 
wellensendesignals (nach dem FM-CW-Verfahren) durch 
die Sende- und Empfangseinheit 20 empfangt der Codege- 25 
ber 30 dieses Signal, falls er sich im Wirkungsbereich der 
Sende- und Empfangseinheit 20 aufhalt. Der Codegeber 30 
weist einen modulierenden Reflektor auf (beispielsweise 
USW-Filter oder Oberflachenwellenfilter), der das empfan- 
gene Sendesignal oder ein an einem Objekt reflektiertes 30 
Sendesignal wie oben bereits beschrieben moduliert und zu- 
riicksendet. 

Die Modulation geschieht mit einem fur den Codegeber 
30 charakteristischen Code, der als Nachweis einer Zu- 
gangsberechtigung zum Kraftfahrzeug 10 dient. Das zu- 35 
riickgesendete Codesignal wird von der Sende- und Emp- 
fangseinheit 20 empfangen, aufbereitet und in der Aus- 
werteeinheit ausgewertet. 

Die Modulation und die Demodulation sowie Dekodie- 
rung werden anhand der Fig. 8 und 9A bis 9D erlautert. Die 40 
Sende- und Empfangseinheit 20 sendet ein hochfrequentes 
Sendesignal aus. Falls der Codegeber 30 durch das Sendesi- 
gnal angesprochen wird, so wird das Sendesignal in seiner 
Amplitude a mit der Modulationsfrequenz fM moduliert 
(falls eine Frequenzmodulation verwendet wird). . 45 

Das von dem Codegeber 30 empfangene Abfragesignal 
kann durch die Frequenzmodulation, beispielsweise einer 
einfache Frequenzverschiebung, im Codegeber 30 modu- 
liert werden, durch die das vom aktiven Reflektor zur 
Sende- und Empfangseinheit 20 zuriickgesendete Echosi- so 
gnal frequenzmoduliert ist. Infolgedessen wird das Nutzsi- 
gnal zumindest in ein Seitenband 42, 42' transferiert. Da- 
durch laBt sich vorteilhafterweise das vom aktiven Reflektor 
ausgegebene Echosignal von den Storsignalen im Basisband 
41 der Sende- und Empfangseinheit 20 trennen, beispiels- 55 
weise durch BandpaBfilterung beim Empfang in der Sende- 
und Empfangseinheit 20. 

Die Filterung oder Demodulation kann beispielsweise mit 
einer elektronischen Schaltung oder algorithmisch in einem 
Prozessor durchgefuhrt werden. Dieses Verfahren besitzt 60 
den Vorteil, daB Storeinfliisse reduziert werden und eine 
hohe Reichweite erzielbar ist. Zudem ist es flexibel und ver- 
gleichsweise preiswert. 

Das gesamte Frequenzspektrum aller von der Sende- und 
Empfangseinheit 20 empfangenen Echosignale ist in der 65 
Fig. 8 dargestellt. Zur Uberpriifung der Berechtigung wer- 
den die Reflexionen an sonstigen Gegenstanden unberiick- 
sichtigt gelassen (dies entspricht den Frequenzlinien des Ba- 
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sisbands 41, ganz links in der Fig. 8). Es werden dann nur 
diejenigen Frequenzen betrachtet, die um die Modulations- 
frequenz f M liegen (d. h. in den zwei Seitenbander 42 und 
42' infolge der Zweiseitenbandmodulation). 

Der Frequenzabstand Af und der Phasenabstand Aq> der 
beiden Seitenbander 42 und 42' ist proportional zur Entfer- 
nung zum Codegeber 30. Der Mittelwert der symmetrischen 
Seitenbander 42 und 42' ergibt die Modulationsfrequenz f^, 
die auf der Demodulatorseite durch Mittelung errechnet 
werden kann. Durch Anderung der Modulationsfrequenz fjvi 
nach einem vorgegeben Algorithmus im Codegeber 30 kon- 
nen Daten moduliert iibertragen werden. In den Fig. 9A bis 
9D sind Frequenzspektren mit vier verschiedenen Modulati- 
onsfrequenzen f Ml bis f M4 dargestellt. Diese entsprechen 
vier verschiedenen "Bits" des Codesignals, Wenn die Ande- 
rung der Modulationsfrequenzen f M mit einer erwarteten 
Anderung ubereinstimmt, wie sie in der Auswerteeinheit er- 
wartet wird, so ist die Berechtigung des Codegebers 30 ge- 
geben. 

Auf diese Weise konnen mit Modulationsfrequenzen, bei- 
spielsweise im Bereich von 30 kHz bis 55,6 kHz in 100 Hz 
Schritten unterteilt pro MeBvorgang ein 8-Bit- Wort iibertra- 
gen werden. Dies entspricht einem 256-wertigen Codewort 
(256 verschiedene Codemoglichkeiten). Die Modulations- 
bandbreite hangt dabei von der Anzahl der Codiermoglich- 
keiten und von Sicherheitsanforderungen ab. Die Maximale 
Modulationsbandbreite ist von der Impulswiderholzeit be- 
stimmt, die groBer sein muB als die Laufzeit fur die maximal 
festgelegte und noch meBbare Entfernung zwischen Code- 
geber 30 und Sende- und Empfangseinheit 20. Eine typische 
Bandbreite ist 100 MHz, die eine hohe Codiermoglichkeit 
und damit eine hohe Sicherheit des Diebstahlschutzsystems 
bietet. 

Gunstigerweise sendet jeder Codegeber 30 (mit seinem 
aktiven Reflektor) mit einer fur ihn charakteristischen Mo- 
dulationsfrequenz f M . Auf diese Weise konnen Signale meh- 
rerer Codegeber 30 voneinander unterschieden und getrennt 
werden. Somit kann auBer der vorher beschriebenen Positi- 
onsbestimmung auch jeder Codegeber 30 auf seine Berech- 
tigung eigenstandig iiberpruft werden. AuBerdem kann je- 
dem Codegeber 30 eine Prioritatsnummer zugeordnet sein, 
anhand derer vorrangig zu behandelnde Codegeber 30 er- 
kannt werden und deren Berechtigung ausschlaggebend ist. 
Mit dem Codesignal konnen auch personliche Daten zum 
Kraftfahrzeug iibertragen werden und bei Nachweis der Be- 
rechtigung entsprechende Einstellungen im Kraftfahrzeug, 
wie Vers telle n der Sitze und Spiegel, vorgenommen werden. 

Befindet sich der Codegeber 30 auBerhalb des Kraftfahr- 
zeugs 10, so bewirkt ein empfangenes und berechtigtes 
Echosignal das Ver- oder Entriegeln aller Tiiren und Ver- 
schliisse des Kraftfahrzeugs 10. Befindet sich der Codegeber 
30 innerhalb des Kraftfahrzeugs 10, so kann das als berech- 
tigt erkannte Echosignal das Losen der Wegfahrsperre be- 
wirken, falls der Fahrer einen Startschalter betatigt und ggf. 
weitere Schaltelemente, wie Bremspedal oder Gangwahlhe- 
bel betatigt. 

Der Codegeber 30 kann in Form einer Chipkarte oder ei- 
nes herkommlichen mechanise hen Schliissels ausgestaltet 
sein. Die Form des Codegebers 30 ist fur die Erfindung un- 
wesentlich, Wichtiger ist, daJ3 Echosignale mit ihrem Echo- 
profil fur die Auslosung eines Freigabesignals abhangig von 
der Entfernung und Berechtigung verwendet werden. 

Mit dem erfindungsgemaBen Diebstahlschutzsystem kann 
das Abfragesignal in der Sende- und Empfangseinheit 20 
breitbandig moduliert werden, um eine definierte Entfer- 
nungsbegrenzung zu realisieren (erstes Ausfuhrungsbei- 
spiel). D. h. Signale, die von weit entfernten Objekten stam- 
men, werden automatisch nicht beriicksichtigt. 
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Es kann auch eine genaue Entfernungsmessung vorge- 
nommen werden (zweites Ausfuhrungsbeispiel), zusatzlich 
zu der Berechtigungsliberpriifung. Die Genauigkeit der Ent- 
fernungsmessung kann durch weitere MaBnahmen, wie Tri- 
angulationsmessung, weiter verbessert werden. 5 

Das Abfragesignal wird also beim Aussenden breitbandig 
moduliert und dieses modulierte Signal wird im Codegeber 
30 zusatzlich mit dem Code des Codegebers moduliert. Das 
sendeseitige Modulieren laBt dann eine Auswertung des 
empfangenen Signals hinsichtlich Entfernung des Codege- 10 
ber 30 zu. 

Bei den verschiedenen Ausfuhrungsbeispielen tragen 
Elemente gleicher Konstruktion oder Funktion in den Figu- 
ren dieselben Bezugszeichen. 

15 

Patentanspruche 

1. Diebstahlschutzsystem fur ein Kraftfahrzeug (10) 
mit 

- einer Sende- und Empfangseinheit (20), die im 20 
Kraftfahrzeug (10) angeordnet ist und die Sende- 
signale breitbandig moduliert aussendet und dar- 
aufhin Echosignale von einem tragbaren Codege- 
ber (30) und/oder infolge von Reflexionen an Ob- 
jekten empfangt, 25 

- dem tragbaren Codegeber (30), der ein modu- 
li ertes Echosignal aussendet, falls er zuvor ein 
Sendesignal empfangen hat, und mit 

- einer Auswerteeinheit, welche die Echosignale 
hinsichtlich Berechtigung des Codegebers (30) 30 
sowie Entfernung zwischen dem Codegeber (30) 
und der Sende- und Empfangseinheit (20) auswer- 
tet. 

2. Diebstahlschutzsystem nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Sende- und Empfangseinheit 35 
(20) am Innenspiegel (17) und/oder an einer oder meh- 
reren Tiiren (11-14) des Kraftfahrzeugs (10) angeord- 
net ist. 

3. Diebstahlschutzsystem nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB mehrere Sende- und Empfangs- 40 
einheiten (20) verteilt im Kraftfahrzeug (10) angeord- 
net sind, die alle ein Sendesignal aussenden und danach 
auf den Empfang der Echosignale warten und dann 
jede fur sich eine Entfernung zwischen Codegeber (30) 
und Sende- und Empfangseinheit (20) anhand des 45 
Echosignals ermitteln. 

4. Verfahren zum Betreiben eines Diebstahlschutzsy- 
s terns fiir ein Kraftfahrzeug (10), das folgende Verfah- 
rensschritte aufweist: 

- Aussenden von breitbandig modulierten Sende- 50 
signalen durch eine Sende- und Empfangseinheit 
(20) im Kraftfahrzeug (10), 

- Auswerten von empfangenen Echosignalen in 
einer Auswerteeinheit des Kraftfahrzeugs (10) 
hinsichtlich Berechtigung des Codegebers (30) 55 
und Entfernung zwischen Codegeber (30) und 
Sende- und Empfangseinheit (20). 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Sendesignale von einem tragbaren Code- 
geber (30) moduliert und als Echosignale zuruckgesen- 60 
det werden, wobei eine Berechtigung des Codegebers 
(30) anhand des Echoprofils der Echosignale uberpriift 
wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB mehrere im Kraftfahrzeug (10) verteilt ange- 65 
ordnete Sende- und Ernpfangseinheiten (20) jeweils ein 
Sendesignal aussenden und daraufhin mehrere Echo- 
profile zur Entfernungsbestimmung ausgewertet wer- 
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den. 

7. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB eine Sende- und Ernpfangseinheiten (20) 
mehrfach ein Sendesignal zeitlich nacheinander aus- 
sendet und daraufhin die empfangenen Echoprofile zur 
Entfernungsbestimmung oder zur Anderung der Ent- 
fernung ausgewertet werden. 

8. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Sendesignal als Mikrowellensignal oder 
Radarsignal mit Frequenzen (f) groBer als 1 GHz breit- 
bandig moduliert ausgesendet wird. 
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